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A B S T R A K 

Jumlah sepeda motor di Indonesia pada tahun 2019 cukup tinggi dibandingkan jenis 

kendaraan lainnya yakni 112.771.136 unit dengan pertumbuhan per tahun sebesar 

6,2%. Peningkatan sepeda motor mengakibatkan peningkatan kecelakaan lalulintas. 

Fakta menunjukkan bahwa 70.93% kecelakaan yang terjadi di Indonesia melibatkan 

pengendara sepeda motor [1]. Untuk itu penting dilakukan studi untuk mengurangi 

risiko kecelakaan pada pengendara sepeda motor dengan memberikan gambaran awal 

kepada pengendara sepeda motor dan pengambil kebijakan tentang besarnya 

probabilitas kecelakaan pada pengendara sepeda motor yang melakukan pelanggaran 

lalulintas. Dari 205 sampel yang dianalisis dengan metode Bayesian Network 

mengindikasikan bahwa probabilitas kecelakaan lalulintas terjadi lebih besar pada 

pengendara yang melakukan pelanggaran lalulintas lebih dari 1 kali sebelum 

mengalami kecelakaan dibandingkan pengendara sepeda motor yang melakukan 

pelanggaran hanya 1 kali sebelum terjadinya kecelakaan. Selanjutnya dilakukan 

validasi model dasar dengan menggunakan jumlah sampel 92 responden. Kemudian 

dilakukan beberapa skenario untuk mengetahui pengaruh masing-masing variabel 

terhadap probabilitas kecelakaan. Kontribusi penelitian ini sebagai gambaran awal 

yang komprehensif kepada pengendara sepeda motor dan pengambil kebijakan dalam 

meminimalisir risiko terjadinya kecelakaan pada pengendara sepeda motor. 
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 The number of motorcycles in Indonesia in 2019 was quite high compared to other 

types of vehicles, namely 112,771,136 units with an annual growth of 6.2%. The 

increase in motorcycles resulted in an increase in traffic accidents. Facts show that 

70.93% of accidents that occur in Indonesia involve motorcycle riders [1]. For this 

reason, it is important to conduct a study to reduce the risk of accidents for motorcycle 

riders by providing an initial picture to motorcycle riders and policy makers about the 

probability of accidents for motorcycle riders who commit traffic violations. Of the 205 

samples analyzed using the Bayesian Network method, it was indicated that the 

probability of traffic accidents occurring was greater for riders who committed traffic 

violations more than 1 time before experiencing an accident compared to motorcycle 

riders who committed violations only 1 time before the accident occurred. 

Furthermore, validation of the basic model was carried out using a sample size of 92 

respondents. Then several scenarios were carried out to determine the effect of each 

variable on the probability of accidents. The contribution of this study is as a 

comprehensive initial picture for motorcycle riders and policy makers in minimizing 

the risk of accidents for motorcycle riders. 
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1. PENDAHULUAN 

Dalam 5 tahun terakhir menunjukkan bahwa dari tahun 2015 jumlah 

sepeda motor di Indonesia cenderung meningkat dengan pertumbuhan setiap 

tahunnya sebesar 6,2% [2], seperti ditunjukkan Gambar 1. 

 

Gambar 1. Jumlah kendaraan bermotor di  Indonesia 

Sementara itu jumlah kecelakaan di Indonesia dari tahun 2015 sampai 

dengan 2019 cenderung berfluktuasi setiap tahunnya dengan pertumbuhan 

peningkatan setiap tahunnya sebesar 4,87%, seperti ditunjukkan Gambar 2. Dari 

sisi keparahan kecelakaan, jumlah korban meninggal dan luka berat cenderung 

turun setiap tahunnya, dimana pada tahun 2019 korban meninggal akibat 

kecelakaan mencapai 25.671 orang dan korban luka berat mencapai 12.475 

orang [2]. Namun demikian jumlah korban meninggal dan luka berat ini masih 

tergolong tinggi 

 

Gambar 2. Jumlak kecelakaan dan dampak kecelakaan 

  

Kecelakaan disebabkan oleh 3 faktor diantaranya: faktor manusia, jalan 

dan lingkungan serta kendaraan. Kontribusi terbesar penyebab kecelakaan 

lalulintas dari ke 3 faktor tersebut adalah faktor manusia. Menurut [3] bahwa 

faktor human error juga dipengaruhi oleh status sosial ekonomi pengendara, 

seperti perilaku dalam berkendaraan. Perilaku pelanggaran yang agresif yang 

dilakukan pengendara sepeda motor dapat mengakibatkan terjadinya kecelakaan 

[4]. Disamping itu, pada umumnya pengendara sepeda motor di Indonesia 

adalah pengendara berusia muda dan pelajar atau pengendara pemula. 

Pengendara muda dan pelajar ini rentan untuk melakukan pelanggaran lalulintas 

[5] karena secara mental dan emosi pengendara muda ini kurang stabil.  

Pengendara pemula biasanya kurang memiliki pengalaman dalam berke  

ndara yang tingkat pemahaman terhadap peraturan lalulintas juga kurang, 

sehingga besar kemungkinan untuk melakukan kesalahan atau pelanggaran 

lalulintas. Tingkat kesalahan ini tergantung pada pengalaman yang dimiliki 

pengendara, semakin lama pengalaman seseorang berkendara maka semakin 

sedikit tingkat kesalahan yang akan dilakukannya [6]. Pengalaman dalam 

berkendara berpengaruh secara signifikan terhadap kinerja pada saat berkendara 

[7].  
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Selain itu, karakteristik pengendara juga mempengaruhi perilaku dalam 

berkendara, seperti faktor jenis kelamin dan umur pengendara. Pengendara laki-

laki lebih sering melanggar peraturan lalulintas dibandingkan pengendara 

wanita ([6]; [8]; [9]; [10]). Hal ini terjadi karena pengendara laki-laki lebih 

cenderung meremehkan risiko terhadap terjadinya kecelakaan, sementara itu 

pengendara wanita lebih cenderung berhati-hati pada saat berkendara [9]. Hal 

ini yang membuat probabilitas kecelakaan pengendara laki-laki lebih besar dari 

pengendara wanita [11]. Namun demikian menurut [3] pengendara wanita muda 

lebih sering melakukan  kesalahan dan pelanggaran pada saat berkendara 

dibandingkan pengendara wanita paruh baya. Proporsi tertinggi dari 

pelanggaran yang dilakukan pengendara wanita terjadi di persimpangan [8]. 

Faktor kelelahan juga mempengaruhi kemampuan dalam berkendara 

bahkan cenderung berpotensi terhadap perilaku yang kurang aman dalam 

berkendara [12]. Sehingga perlu dibatasi lama perjalanan mengendara dalam 

menghindari berkurangnya waktu reaksi pengendara yang berisiko terhadap 

terjadinya kecelakaan terutama pada jalan yang dapat menimbulkan rasa 

monoton ([13]; [14]; [15]). Bahkan kondisi monoton ini dapat menimbulkan 

kelelahan pada pengendara ([16]; [17]).  

Perbedaan kapasitas mesin kendaraan sepeda motor berpengaruh terhadap 

performa kendaraan dan bahkan berpengaruh terhadap perilaku yang cenderung 

berisiko dan berpotensi terhadap terjadinya kecelakaan fatal [18]. Pengendara 

sepeda motor dengan kapasitas mesin diatas 125 cm3  besar kemungkinan 

mengalami luka berat dibandingkan pengendara sepeda motor dengan kapasitas 

mesin 125 cm3  atau kebawahnya [19]. Peningkatan performa kendaraan 

mengakibatkan kendaraan dapat melaju dengan kecepatan yang lebih tinggi 

sehingga sangat berisiko mengalami kecelakaan fatal atau luka berat ([20]; [21]; 

[22]; [23]; [24]; [25]).  

Kondisi geometri jalan dapat juga mempengaruhi tingkat kewaspadaan 

pengendara. Umumnya tingkat kewaspadaan pengendara cenderung meningkat 

pada saat melewati tikungan dibandingkan melintasi jalan lurus [26].  

Selain faktor diatas, faktor kurang tidur juga dapat mengakibatkan 

pengendara melakukan pelanggaran lalulintas ([27]; [28]). Studi lain 

menunjukkan bahwa dengan adanya polisi boneka, pelanggaran secara 

keseluruhan turun sekitar dua puluh persen [29].  

Studi ini bertujuan untuk mengeksplorasi faktor-faktor apa saja yang 

mempengaruhi probabilitas terjadinya kecelakaan akibat pelanggaran lalulintas 

yang dilakukan sebelum terjadinya kecelakaan lalulintas, selanjutnya dilakukan 

beberapa skenario untuk mengetahui pengaruh dari masing-masing variabel 

terhadap probabilitas terjadinya kecelakaan lalulintas. 

Kontribusi penelitian ini sebagai gambaran awal kepada pengendara 

sepeda motor dan pengambil kebijakan dalam meminimalisir pelanggaran 

lalulintas yang berdampak pada risiko terjadinya kecelakaan pada pengendara 

sepeda motor. 

 

2. MATERIAL DAN METODE 

Penelitian dilakukan di Indonesia dengan jumlah sampel 297 responden 

yang merupakan pengendara sepeda motor yang  pernah mengalami kecelakaan 

dengan rincian data: 205 responden digunakan untuk menganalisis data dan 92 

responden digunakan untuk memvalidasi model Struktur Bayesian Network. 

Pengambilan data dilakukan dengan menginterview responden terkait penyebab 

kecelakaan yang dialaminya. Setelah itu dilakukan analisis data dengan metode 

Bayes. Formulasi yang digunakan pada metode Bayes ini seperti ditunjukkan 

persamaan 1, dimana terjadinya kejadian A didahului oleh terjadinya kejadian 

B. 
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P(A|B) =  
P(B|A)P(A)

P(B|A)P(A)+P(B|−A)P(−A)
     (1) 

 

Analisis Struktur Bayesian Network dari Gambar 3 (3 variabel) dapat dihitung 

dengan formula: 

P(Z) =  P(Z|X, Y) x P(X) P(Y) +  

P(Z|X,-Y) x P(X) P(-Y) +  

P(Z|-X,Y) x P(-X) P(Y) +  

P(Z|-X,-Y) x P(-X) P(-Y) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Note: (-A) = A complement 

 

Gambar 3. Contoh analisis struktur bayesian network dengan 3 variabel 

 

Analisis Struktur Bayesian Network dari Gambar 4 (4 variabel) dapat dihitung 

dengan formula: 

P(Z) = P(Z|W,X,Y) P(W|Y) x P(X|Y) +  

P(Z|W,-X,Y) x P(-W|Y) x P(-X|Y) +  

P(Z|-W,-X,Y) x P(-W|Y) x P(X|Y) +  

P(Z|-W,-X,Y) x P(-W|Y) x P(-X|Y) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4. Contoh analisis struktur bayesian network dengan 4 variabel 

 

Struktur Bayesian Network dari model dasar menunjukkan bahwa 

probabilitas kecelakaan akibat pelanggaran dipengaruhi dipengaruhi secara 

langsung oleh variabel jenis kelamin, variabel kelelahan dan variabel kecepatan. 

Sementara itu variabel kelelahan dipengaruhi oleh variabel lama perjalanan dan 

variabel kondisi jalan. Selanjutnya variabel kondisi jalan dipengaruhi oleh 

varibel roadside variability dan variabel road geometry. Sementara itu, variabel 

kecepatan dipengaruhi oleh kapasitas mesin. Hasil model yang diperoleh 

kemudian divalidasi dengan menghitung nilai Mean Absolute Deviation (MAD) 

untuk melihat keakuratan dari model yang dibuat, digunakan persamaan 2.  

 
1

2 
∑|𝑘𝑡𝑢𝑎𝑙 − 𝐹𝑜𝑟𝑐𝑎𝑠𝑡|       (2) 
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Z 

Y 

Y 

Z 
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3. HASIL DAN PEMBAHASAN 

Sampel terdiri dari 205 responden dengan rincian 67 responden wanita 

dan 138 responden laki-laki. Variabel dan statistik dari data yang diperoleh, 

seperti ditunjukkan Tabel 1. Hasil analisis dengan metode bayes dan 

menggunakan software Genie menunjukkan bahwa probabilitas kecelakaan 

sebesar 18% pada pengendara sepeda motor yang melakukan pelanggaran 

lalulintas 1 kali sebelum terjadinya kecelakaan dan 82% pada pengendara 

sepeda motor yang melakukan pelanggaran lalulintas lebih dari 1 kali sebelum 

terjadinya kecelakaan, seperti ditunjukkan Gambar 3. Dari Struktur Bayesian 

Network diperoleh persamaan untuk menghitung probabilitas kecelakaan seperti 

ditunjukkan Tabel 2. Untuk mengetahui seberapa besar keakuratan model dasar, 

perlu dilakukan validasi terhadap model dasar ini. Jumlah sampel yang 

digunakan untuk validasi model ini adalah 94 responden. Validasi dilakukan 

dengan menghitung Mean Absolute Deviation yang menunjukkan seberapa 

besar kedekatan antara model dan kondisi di lapangan, seperti ditunjukkan 

Tabel 3. Hasil Mean Absolute Deviation 26%, ini menunjukkan bahwa 

perbedaan model dengan kondisi di lapangan sebesar 26%. Selanjutnya 

dilakukan beberapa skenario untuk mengetahui pengaruh masing-masing 

variabel. 

Tabel 1. Variabel dan statistik model probabilitas kecelakaan 

No Variabel Value  Simbol Percentase 

1 Roadside variability (H) Tidak bervariasi (H1) 0,39 

 
  Bervariasi (H2) 0,61 

2 Geometry  jalan(I) Bukit atu tikungan (I1) 0,18 

 
  Lurus (I2) 0,82 

3 Kondisi jalan (F) Monoton (F1) 0,44 

 
  Tidak monoton (F2) 0,56 

4 Lama berkendara (E) T ≤ 30 (E1) 0,71 

 
  30 < T ≤ 60 (E2) 0,20 

 
  60 < T ≤ 120 (E3) 0,04 

 
  T > 120 (E4) 0,05 

5 Lelah (B) Ya  (B1) 0,47 

 
  Tidak  (B2) 0,53 

6 Kapasitas mesin (G) > 125 cm3 (G1) 0,22 

 
  ≤ 125 cm3 (G2) 0,78 

7 Kecepatan (C) V ≤ 50  (C1) 0,47 

 
  50< V ≤70  (C2) 0,42 

 
  V > 70 (C3) 0,11 

8 Gender (A) Laki-laki  (A1) 0,67 

 
  Perempuan (A2) 0,33 

9 Pelanggaran Pelanggaran 1 kali (D1) 0,17 

 
  

Pelanggaran lebih 

dari 1 kali 
(D2) 0,83 

  
 

 

 

 

 

 



Lumba et al. Aplikasi Teknologi, Vol. 17, No. 1, hal. 99-110, 2024 

 

104 

 

Tabel 2. Persamaan model probabilitas kecelakaan akibat melakukan 

pelanggaran 

 
No P(A) P(B) P(C) P(D) 

1 A1 B1 C1 P(D)1=P(D|A1,B1,C1,E,F,G,H,I) P(B1|E,F) P(F|H,I) P(S|C1) 

2 A1 B1 C2 P(D)2=P(D|A1,B1,C2,E,F,G,H,I) P(B1|E,F) P(F|H,I) P(S|C2) 

3 A1 B1 C3 P(D)3=P(D|A1,B1,C3,E,F,G,H,I) P(B1|E,F) P(F|H,I) P(S|C3) 

4 A1 B2 C1 P(D)4=P(D|A1,B2,C1,E,F,G,H,I) P(B2|E,F) P(F|H,I) P(S|C1) 

5 A1 B2 C2 P(D)5=P(D|A1,B2,C2,E,F,G,H,I) P(B2|E,F) P(F|H,I) P(S|C2) 

6 A1 B2 C3 P(D)6=P(D|A1,B2,C3,E,F,G,H,I) P(B2|E,F) P(F|H,I) P(S|C3) 

7 A2 B1 C1 P(D)7=P(D|A2,B1,C1,E,F,G,H,I) P(B1|E,F) P(F|H,I) P(S|C1) 

8 A2 B1 C2 P(D)8=P(D|A2,B1,C2,E,F,G,H,I) P(B1|E,F) P(F|H,I) P(S|C2) 

9 A2 B1 C3 P(D)9=P(D|A2,B1,C3,E,F,G,H,I) P(B1|E,F) P(F|H,I) P(S|C3) 

10 A2 B2 C1 P(D)10=P(D|A2,B2,C1,E,F,G,H,I) P(B2|E,F) P(F|H,I) P(S|C1) 

11 A2 B2 C2 P(D)11=P(D|A2,B2,C2,E,F,G,H,I) P(B2|E,F) P(F|H,I) P(S|C2) 

12 A2 B2 C3 P(D)12=P(D|A2,B2,C3,E,F,G,H,I) P(B2|E,F) P(F|H,I) P(S|C3) 

    ∑ P(D) 

 

Tabel 3. Perhitungan Mean Absolute Deviation Value 

Probabilitas Gender Lelah Kecepatan 

Probabilitas 

kecelakaan Selisih % 

Aktual % Model % 

1 Laki-laki Ya V ≤ 50   75 86 11 

2 Laki Ya 50 < V ≤ 70 55 86 31 

3 Laki Ya V > 70 0 86 86 

4 Laki Tidak V ≤ 50   67 72 5 

5 Laki Tidak 50 < V ≤ 70 42 74 32 

6 Laki Tidak V > 70 100 87 13 

7 Perempuan Ya V ≤ 50   94 100 6 

8 Perempuan Ya 50 < V ≤ 70 87 93 6 

10 Perempuan Tidak V ≤ 50   69 82 13 

11 Perempuan Tidak 50 < V ≤ 70 60 92 32 

12 Perempuan Tidak V > 70 0 50 50 

  Mean Absolute Deviation (MAD)  26 

 

Skenario 1 menunjukkan bahwa pengendara laki-laki yang menggunakan 

sepeda motor dengan kapasitas mesin diatas 125 cm3 melakukan perjalanan 

lebih dari 2 jam dan melintasi ruas jalan dengan pandangan pada sisi jalan yang 

tidak bervariasi serta geometrik jalan yang lurus serta melakukan pelanggaran 1 

kali sebelum terjadi kecelakaan, pengendara  ini memiliki probabilitas 

kecelakaan sebesar 16% sementara itu untuk pengendara yang melakukan 

pelanggaran lebih dari 1 kali memiliki probabilitas kecelakaan sebesar 84%. 

Pengendara sepeda motor yang berkendara pada ruas jalan dengan pandangan 

sisi jalan yang tidak bervariasi dan pada jalan yang lurus akan mengalami 

peningkatan rasa monoton dari 44% (Gambar 3) menjadi 65% (Gambar 4). 

Hasil penelitian ini sejalan dengan penelitian yang dilakukan oleh [26].  

Kemudian terjadi peningkatan kelelahan pada pengendara sepeda motor dari 47% 

(Gambar 3) menjadi 79% (Gambar 4) sebagai akibat dari meningkatnya lama 

perjalanan dan meningkatnya perasaan monoton pada saat di jalan raya. Hasil 

penelitian ini sejalan dengan penelitian yang dilakukan oleh ([13]; [14]; [15], 

[16], [17]). Disamping itu, peningkatan kapasitas mesin sepeda motor 

mengakibatkan meningkatnya pengendara yang melaju dengan kecepatan (50 < 

V ≤ 70 km/jam) dari 42% (Gambar 3) menjadi 54% (Gambar 4), dan 
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pengendara yang melaju dengan kecepatan > 70 km/jam meningkat dari 11% 

(Gambar 3) menjadi 20% (Gambar 4). Hasil penelitian ini sejalan dengan 

penelitian yang dilakukan oleh ([20]; [21]; [22]; [23]; [24]; [25]). 

Skenario 2 menunjukkan bahwa pengendara perempuan yang 

menggunakan sepeda motor dengan kapasitas mesin 125 cm3 atau dibawahnya 

melakukan perjalanan lebih dari 2 jam dan melintasi ruas jalan dengan roadside 

yang tidak bervariasi serta geometrik jalan yang datar dan lurus serta melakukan 

pelanggaran 1 kali, pengendara ini akan memiliki probabilitas kecelakaan 

sebesar 9% sementara itu untuk pengendara yang melakukan pelanggaran lebih 

dari 1 kali akan memilki probabilitas kecelakaan sebesar 91%, seperti yang 

ditunjukkan Gambar 5. Disamping itu, penurunan kapasitas mesin sepeda motor 

mengakibatkan meningkatnya pengendara yang melaju dengan kecepatan (V ≤ 

50 km/jam) dari 47% (Gambar 3) menjadi 53% (Gambar 5) dan menurunnya 

pengendara yang melaju pada kecepatan (50 < V ≤ 70 km/jam) dan kecepatan > 

70 km/jam. Hasil penelitian ini sejalan dengan penelitian yang dilakukan oleh 

([20]; [21]; [22]; [23]; [24]; [25]). 

Skenario 3 menunjukkan bahwa pengendara perempuan yang 

menggunakan sepeda motor dengan kapasiras mesin 125 cm3 atau dibawahnya 

melakukan perjalanan lebih dari 2 jam dan melintasi ruas jalan dengan 

pandangan pada sisi jalan yang bervariasi serta geometrik jalan yang berbukit 

atau tikungan serta melakukan pelanggaran 1 kali, pengendara ini memiliki 

probabilitas kecelakaan sebesar 12%, sementara itu untuk pengendara yang 

melakukan pelanggaran lebih dari 1 kali memilki probabilitas kecelakaan 

sebesar 88%. Pengendara sepeda motor yang berkendara pada ruas jalan dengan 

pandangan sisi jalan yang bervariasi dan pada jalan berbukit atau tikungan akan 

mengalami penurunan rasa monoton dari 44% (Gambar 3) menjadi 16% 

(Gambar 6). Hasil penelitian ini sejalan dengan penelitian yang dilakukan oleh 

[26]. Kemudian terjadi sedikit peningkatan kelelahan pada pengendara sepeda 

motor dari 47% (Gambar 3) menjadi 53% (Gambar 6) sebagai akibat dari 

meningkatnya lama perjalan. Hasil penelitian ini sejalan dengan penelitian yang 

dilakukan oleh ([13]; [14]; [15], [16], [17]). 
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Monotonous  = 44% 

Unmonotonous = 56% 

 

Condition of road 

Male  = 67% 

Female  = 33% 

 

Gender 

Variability = 61% 

Unvariability = 39% 

 

Roadside variability 

Flat and straight  = 82% 

Hill or curve    = 18% 

 

Road geometry 

> 125 cm3  = 22% 

≤ 125 cm3  = 78% 

 

Machine capacity 

V ≤ 50   = 47% 

50 < V ≤ 70  = 42% 

V > 70  = 11% 

 

Speed (km/h) 

Yes  = 47% 

No  = 53% 

 

Fatigue 

Number violation 1 time   = 18%  

Number violation more than 1 time  = 82%  

 

Probability of accident  

T ≤ 30  = 71% 

30 < T ≤ 60 = 20% 

60 < T ≤ 120 = 4% 

T > 120  = 5% 

 

Long duration of driving 

Monotonous = 65% 

Unmonotonous = 35% 

 

Condition of road 

Male  = 100% 

Female  = 0% 

 

Gender 

Variability = 0% 

Unvariability = 100% 

 

Roadside variability 

Flat and straight = 100% 

Hill or curve   = 0% 

 

Road geometry 

> 125 cm3 = 100% 

≤ 125 cm3 = 0% 

 

Machine capacity 

V ≤ 50   = 26% 

50 < V ≤ 70  = 54% 

V > 70  = 20% 

 

Speed (km/h) 

Yes  = 79% 

No  = 21% 

 

Fatigue 

Number violation 1 time   = 16%  
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60 < T ≤ 120 = 0% 
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Gambar 3. Model struktur Bayesian network probabilitas kecelakaan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar. 4. Skenario 1 
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Fatigue 
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Gambar. 5. Skenario 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 6. Skenario 3 

 

 

4. KESIMPULAN 

Sampel terdiri dari 205 responden dengan rincian 67 responden wanita dan 

138 responden laki-laki. Model dasar  menunjukkan bahwa probabilitas 

kecelakaan sebesar 18% pada pengendara yang melakukan pelanggaran lalulintas 

1 kali sebelum terjadinya kecelakaan dan 82% pada pengendara yang melakukan 

pelanggaran lalulintas lebih dari 1 kali.  

Skenario 1 menunjukkan bahwa pengendara laki-laki dengan sepeda motor 

berkapasitas mesin diatas 125 cm3 melakukan perjalanan lebih dari 2 jam dan 
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melintasi ruas jalan dengan pandangan pada sisi jalan yang tidak bervariasi serta 

geometrik jalan yang lurus dan melakukan pelanggaran 1 kali sebelum terjadi 

kecelakaan, pengendara  ini memiliki probabilitas kecelakaan sebesar 16% 

sementara itu, 84% untuk pengendara yang melakukan pelanggaran lebih dari 1 

kali. 

Skenario 2 menunjukkan bahwa pengendara perempuan mengendara 

sepeda motor berkapasitas mesin 125 cm3 atau dibawahnya melakukan perjalanan 

lebih dari 2 jam dan melintasi ruas jalan dengan pandangan pada sisi jalan yang 

tidak bervariasi serta geometrik jalan yang lurus dan melakukan pelanggaran 1 

kali sebelum terjadinya kecelakaan, pengendara ini memiliki probabilitas 

kecelakaan sebesar 9% sementara itu, 91% untuk pengendara yang melakukan 

pelanggaran lebih dari 1 kali. 

Skenario 3 menunjukkan bahwa pengendara perempuan menggunakan 

sepeda motor berkapasitas mesin 125 cm3 atau dibawahnya melakukan perjalanan 

lebih dari 2 jam dan melintasi ruas jalan dengan pandangan pada sisi jalan yang 

bervariasi serta geometrik jalan yang berbukit atau tikungan serta melakukan 

pelanggaran 1 kali, pengendara ini memiliki probabilitas kecelakaan sebesar 12%, 

sementara itu, 88% untuk pengendara yang melakukan pelanggaran lebih dari 1 

kali. 
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